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アメリカ自動車市場の発展
-1920年代半ばを中心にして一一
井 上
?
はじめに
本資料は， ClareElmer Griffin, The Evolution of the Automobile 
Market, Harvard Business Review, Vol. IV, No. 4, July 1926を抄訳
したものである。
この論文のなかでC.E.グリフィンは，アメリカ合衆国の自動車工業が
「実験の段階」を過ぎ， 「拡張の段階」から， さらに「取替需要の段階」に
進みつつあること，「飽和」の問題も無視しえなくなったこと，さらには
「オープン・カー」に代わって「クローズド・カー」の生産割合が著増した
こと，などについて説得的に強調している。
アメリカ自動車工業の歴史に関心を持つものであれば，誰でも知っている
ように，この論文が書かれた1920年代半ばは「生産」の問題よりも，「販売」
の問題が重要視されはじめたころである。
例えば個別企業レベルでみると，約20年間にわたって，まさに「旋風」を
まきおこしたフォード社の単ーモデルT型車があきられ，それに代わってG
Mのフル・ライン・ポリシーに基づき「あらゆる財布と目的」に合致するよ
うに作られた自動車ならびにその企業精神が大衆に熱狂的に受け入れられた
時期に相当する。そして程度の差こそあれ各メーカーともに，フォード社の
単一車種に生産力のすべてをつぎ込み，コスト面のみを最重視した政策の枯
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色化傾向を「反面教師」としてうけとめ， GM方式を踏襲しようとしていた
ころである。
このような渦中にあって書かれたグリフィン論文は，個別企業名は登場し
ないとはいえ，当時，そのおかれていた自動車工業の状況を知るためにも興
味深いものがある。
市場の発展段階
自動車工業はアメリカの基軸産業の一つとして，確実な地位を占めるよう
になった。自動車生産は，他の事業のバロメークーとともに現在の産業状況
を診断する人々によって，じっくりと見守られている。とはいえ，一般の多
くの人々は依然として，この偉大な自動車工業の将来に対して若干の疑問を
抱いている。
1895年にはおよそ300台の自動車が生産された。 1905年には 2万5,000台，
1915年には90万台，そして1925年には，実に 415万台も生産された。この成
長率があまりにも急速であったために，自動車工業は健全な基盤の上に依拠
しているのかどうか，また，自動車工業の急激なる興隆はそれ相応の反動，
すなわち崩壊あるいは少なくとも相当の縮小を伴うのではないだろうか，な
どの疑念をはさむ人が数多くいる。
自動車工業は，その発展において，一定のかなり明確に規定された段階を
通過しつつある。
最初の段階では自動車工業は「新奇の製品」を生産していた。この段階は
「実験の段階」であって，主要な問題は発明，製品の改善・向上，ならびに大衆
に自動車交通のアイデアを紹介することであった。この実験段階の販売量は
自動車工業の最初期から急速に増加しつつあったとはいえ，まだまだ少量で
あった。この段階の終りは，きわめて主観的・恣意的ではあるが，1910年に求
められる。この年は，アメリカ合衆国で46万8,000台の自動車が登録された。
実験の段階は次の「拡張の段階」に引き継がれた。ここでは設計上の急激
な改良や変化が続出した。しかし，自動車工業の前に横たわる主要な仕事
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は，全国市場を通しての販売台数の拡張にあった。
最初の実験段階と同様に，この拡張段階もその終了時がいつであるのか，
明確にいえないのである。しかしながら，この段階が成長・発展するにつ
れ，新しい顧客が市場にもたらされる比率が減少することが明らかになるだ
ろう。そして新規の需要源が年々の生産の重要な部分を吸収するのをやめる
のであるが，これをもって第2番目の段階が終りを告げるのである。
自動車工業の第3段階は，浦在的な新しい見込客の大部分が自動車の硯実
の所有者となり，それゆえに，年々の販売がほとんど使用から排除された車
にとって代わるような段階，すなわち「取替需要の段階」である。
アメリカの大多数の産業は，長い間，この第3段階にとどまっている。事
実，あまりにも長期間この段階にとどまっているために，この市場状況がノ
ーマルな状態だとみなされているほどである。
市場の発展において， 1つの段階から次の段階に移るとき，販売の問題が
大幅に変わった。
第1段階では惰性を打破し，市場に新奇な製品を導入する問題がある。こ
の時期の販売はむずかしい。だが間もなく大衆の心にアイデアが入り込み；
販売が急増する。すなわち産業は，その販売努力に対しての報酬増大期を享
楽するのである。
この状況は，渚在的見込み購買客の最大部分が自動車の硯実のオーナーに
なるまで続く。その後，新しい販売を創造する困難さが現出する。換言すれ
ば，産業は利潤減少期に突入するのである。
そして最終的に，新しい購買客は，人口増加の結果を除いて，さらに現存
の人口の購買力や生活水準を改良することなしには市場にもたらされなくな
る。市場は，いわゆる飽和状態-言葉の間遮った使用の意味で一に達し
たといえよう。この需要の変化についての描写，すなわち飽和はただ新規販
売についてのみ言及している。
上述のことを自動車工業にあてはめてみると，飽和とは排除された自動車
数を上回る販売を意味する。それゆえに，使用される車の台数が増加する。
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新車販売がむずかしくなり，ほとんど消滅しそうになると，だんだんと使い
古された製品の取替えが，絶対的にも相対的にも，増加する。これを取替販
売と称する。この取替需要は，多少なりとも，自動車工業全体に自動的に到
来する新規需要とは本質的に異なる。
アメリカの生活水準において，いったん受け入れられたもののなかで自動
車所有ほど地についたものはほかにない，といわれる。
アメリカの生活水準の重大な低下をもたらすような飽和という深刻な問題
は別にして，自動車工業には，少なくとも年々廃車にされる台数をじゅう分
に相殺する需要がある。とはいえ，この取替需要の性格は，個々のメーカー
が何もしないで挟手傍観していても，着実かつ継続的に発生するというもの
ではない。この取替需要を目指しての競争は非常に激烈である。そして，将
来において，もしこの需要が国内市場のすべて，もしくはその大半を占める
ようになれば，メーカー間の競争は従来に増して激しいものになるだろう。
しかしながら，取替需要が増加するにつれて，自動車工業全休としては，年
々の新規の顧客層に対して自動車を購入•利用するようにし向ける必要から
は解放される。
現在，自動車工業が直面している問題は，その発展段階のどこに位置して
いるか，である。自動車工業は，目下，第2段階（＝拡張の段階）の後半な
いし第3段階（＝取替の段階）の前半に位置している。つまり，新規の販売
を創り出すことがだんだんと困難になり，主として，取替需要に依拠しなけ
ればならないような状況下にあるといえよう。
取替需要
取替需要の尺度は重要であり，時を経るにつれ，さらに重要になるだろ
う。過去における取替需要を量的に測定することは，比較的簡単である。
われわれは年々の自動車登録台数，生産台数，輸出入台数のデークを持っ
ており，それらを用いることによって毎年の廃車台数ならぴに取替えを要す
る台数＝取替需要を算出することは容易である。ある年に登録された車は，
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①前年登録された車を含み，
③前年廃車になった車両数を控除する，
③そして，当該年の国内市場に付加された車両数をプラスする。
なお，国内市場への付加分は，当該年度の生産台数に輸入台数を加え，そ
して輸出台数を差し引くことによって算出する。
この事実に留意することにより，われわれは次の方程式を設定することが
できるのである。
*1923年の登録台数ー1923年の廃車台数十1924年の付加台数＝1924年の登録
台数
*1923年の登録台数十1924年の付加台数ー1924年の登録台数＝1923年の廃車
表I 自動車廃車台数 (1910~1924)
年 次 廃車台数
1910 24,148 
1911 50,662 
1912 115,603 
1913 57,585 
1914 56,881 
1915 371,196 
1916 365,792 
1917 81,220 
1918 126,303 
1919 361,335 
1920 256,253 
1921 651,562 
1922 934,115 
1923 807,912 
1924 1,442,000 
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台数
表Iから明らかなように，年度によってバラつきはあるものの，全体とし
て廃車傾向は上昇している。
廃車数の増加は生産の増加よりもかなり急速であった。また別の見方をす
表lI 年令別廃車台数 (10万台同時にスタート）
年 令 廃車台数
O~ ％（歳） 220（台）
½~ 1½ 2,050 
1½~ 2½ 4,400 
2½~ 3½ 6,750 
3½~ 4½ 8,920 
4½~ 5½ 10,670 
5½~ 6½ 11,680 
6½~ 7½ 12,000 
7%～ 8% 11,380 
8½~9½ 9,970 
9%～10% 8,010 
10%～11% 5,900 
11%～12% 3,870 
12½~13½ 2,260 
13½~14,½ 1,160 
14½~15½ 505 
15½~16½ 184 
16½~17½ 55 
17½~18½ 41 
18½~19½ 2 
100,000台
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れば，取替需要が，年々の自動車市場において大きなウエイトを占めるよう
になった。すなわち取替需要は，アメリカ国内の販売総数のうち次のような
割合を占めている。
~910~1914年・・・・・・・・・・ ··17.6%
1915~1919年・・・・・....…19.3彩
1920~1924年・・・・・・・・・・・・33.1%
毎年廃車される台数は，過去の生産および自動車の耐用率に大いに左右さ
れる。したがってわれわれは，将来の取替需要を予測するために，まずこの
通常の耐用率を決定しなければならない。
表Ilのデークを用いれば，次の数年間の廃車数の大部分を予測することが
できる。例えばわれわれは， 1925年にアメリカ市場に送り出された自動車台
数を知っている。それは国内生産＋輸入車一輸出車である。これらの車は
1926年には½~l％歳である。表 Il から，この年令の車の普通の耐用率は100
当たり2.05であり，これを1925年当初の台数に適用すれば， 1926年において
1925年の廃車数が判明する。同様に1926年には， 1924年型車は1½~2％歳の
間に該当し，耐用率は100当たり4.4であるので， 1926年には，減少する1924
年型の廃車数を把握することができる。
必要な新規販売
近い将来において，廃車になることが運命づけられている台数が着実に増
加することは，自動車工業の将来を評価するに際して，もっとも意義ある考
察である。次第に増加している車両数はスクラップ化された車にとって代わ
ることが要求されているので，新規の購入客が少なくても，現在のレベルに
自動車需要を維持することは可能である。つまり，取替需要が新規需要を補
填することができるという訳である。
1年に400万台の割合で生産を継続するためには一一その中には， 1年に
およそ20万台の輸出が含まれている一一，自動車工業は毎年，下記のような
新規購入客を見つけなければならない。
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1926年……200万人， 1927年……170万人， 1928年……150万人， 1929年…
…120万人， 1930年……90万人。
現在の生産率を維持するために必要とされる新規の販売は，将来には急速
に低下する。われわれは輸入台数を一定と仮定している。もし生産が増加
し，輸出が一定であるならば，将来の新規の国内販売は上にあげた数字を上
回らなければならない。他方，生産が減少して輸出が一定の場合，あるいは
生産が一定で輸出が増加した場合には，必要とされる新規の国内販売台数
は，上のレペルよりも少ないだろう。
取替需要は，過去においては，販売総数に占める割合が絶対的にも相対的
にも増加してきた。今後，取替販売が絶対量において増加し続けることは疑
問の余地がないだろう。そしてこの増加が，新規の国内販売での絶対的・相
対的減少によって加速化されることもありうる。現在のレベルに生産を維持
するために必要とされる新規の販売は，だんだんとむずかしくなるだろう。
自動車は全国のいたるところでおなじみの製品である。自動車に対する偏
見は消えた。自動車の港在的購買客，つまり見込み客はセールスマンや広告
にアプローチされた。そして，これらのアプローチやアピールにただちに反
応しうる人は自動車を購入した。
これらの事実の観点からすれば，追加的な新客を吸引する努力はきわめて
重要である。われわれは，販売が自動的かつ継起的に販売を生み出すという
自動車工業の成長段階を過去のものとした。つまり，新しい販売が次の販売
を容易にするという段階は過ぎ去ってしまったのである。利潤が増大する段
階は利潤を減少させる段階に受け継がれた。その意味からして，今後新規の
客に自動車を販売する仕事は，過去において新しい販売をなした仕事よりも
困難かつ偉大であることがわかる。
将来の登録
自動車工業は現在，その発展の重要な地点にきている。カリフォルニア州
では，人口に対する車の登録比率は 1925年には2.8人に1台であった。この
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比率を合衆国全体にあてはめると， 1930年までに 4,370万台の登録台数に達
しよう。
1921年以来の自動車価格の下落は， ドルの一般的な購買力の減退にもかか
わらず， 1914年のレベルよりも低いレベルにその価格を設定したほどであ
る。戦時中，自動車価格の上昇は，ほとんどあらゆる商品の価格上昇よりも
低かった。それ以来，全般的な価格低落の中で，自動車は他の商品よりもは
るかに価格が下落した。しかし，量的な観点において価格変動を描写するこ
とはむずかしい。なぜならば，製品自体が変化しつつあるからだ。
表皿 自動車の平均価格
（年次） （価格） 表1V クローズド・カーの生産比率
1915年 900ドル (1919~1925年）
1916 800 （年次） （％） 
1917 800 1919 10.3 
1918 1,150 1920 17.0 
1919 1,175 1921 22.1 
1920 1,275 1922 30.0 
1921 975 1923 34.0 
1922 875 1924 43.0 
1923 825 1925 61.5 
1924 825 
1925 865 
1921年以来の時期に，大衆が最低価格車の購入へ向かうという明確な傾向
はなかった。著しい改良があらゆる系列に沿ってなされてきた。すなわち，
自動車は過去におけるよりもはるかにいろいろな面で装備されてきた。その
なかでもっとも重要なことは，オープン・カー（無蓋車）からクローズド・
カー（有蓋車）への移行という顕著な傾向がみられたことである。
自動車価格の下落は，量産から生ずる生産経済によって可能にされる。こ
れらの価格引き下げがどれ程進むかについては明言しえないが，クローズド
•カーの量産の全面的な影響は価格それ自体には示されなかった。
絶えざる鋭い競争とその結果としての相対的な非能率性の排除は，製品を
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よりいっそう標準化させると同時に，さらなる価格引き下げにつながるので
ある。改善された自動車財務方法，良い道路の延長などが価格変動の影響と
してつけ加えられる。
最近，アメリカでは国民1人当たりの購買力が増大している。この傾向は
とくに1920年以来著しいが， 1914年ごろから，徐々ながら，改良の兆しはみ
えていた。商業的利用においても，アメリカ人の生活のすべてをスピード・
アップする効果においても，自動車の利用は国民の購買力増大に大きく貢献
してきた要因の1つであった。今日そして将来においても，父親は会社へ，
子供達は学校へ，そして母親はショッピングに自動車を利用する。つまり 1
家族1台という訳ではない。したがって，アメリカ合衆国の家族数がこの国
の自動車利用の究極的な拡がりを決定するとはいい切れないのである。
もしわれわれが通常の生産台数として， 1年に400万台の自動車を受け入
れるならば，自動車工業の見通しはかなり明るいといえるだろう。自動車市
場の，いわゆる飽和点への接近は自動車工業の退歩に導かないだろう。むし
ろ，自動車生産の安定的・連続的繁栄の基礎を形成したのは，この市場条件
であった。しかしながら，現在の自動車工業の生産能力は400万台をかなり
上回って600万台ぐらいと見積られている。もしこの積算が正確であるとす
るならば，自動車工業は相当程度過剰生産していると思える。しかし，この
点に関していえば，ほとんどのアメリカ産業の平均的操業率は 66彩位であ
り，オーバービルトなのである。
結．論
自動車工業は新規の顧客への販売がむずかしい段階を通過した。新規販売
に関する限り，自動車工業は利潤の増大期を通過し，現在では利澗の減少期
に入っている。だが，この変化にしたがって取替需要量が増加した。そし
て，この取替需要量は将来においてますます増加するものと思われる。
現在のペースで自動車販売が推移するならば，自動車工業は安定生産の段
階に入るだろう。換言すれば，自動車工業は成熟して鉄鋼業，農器具メーカ
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ー，製靴業，その他アメリカ合衆国の安定産業と同じ地位に伍すことになろ
う。
